


































     
    Illustration 1:  






































1 De 10% af krydsene
 der har flest ulykker 
Grænseværdi: >8 ulykker pr. 
kryds
2 Kryds med mindst én ulykke, 
der har medført: død eller 
indlæggelse >1 dag. 
Alle kryds der opfyldt et af 
kriterierne 
3 Det mindste antal kryds der 
tilsammen indeholder 10% 
af alle ulykkerne 
Grænseværdi: > 37 ulykker 
pr. kryds


























Kryds med mindst én 
ulykke
freq. (%)
T­kryds        20.919 (36,7)    19.474 (35,5)    1.445 (67,0) 
4­benet kryds     1.923 (3,4)      1.393 (2,5)     530 (24,6) 
Stort Kryds     68 (0,1)   16 (0,03)    52 (2,4) 
Rundkørsel   125 (0,2)    60 (0,1)  65 (3,0) 
Andet    33.959 (59,6) 33.894 (61,8)  65 (3,0) 
Total      56.994 (100)   54,837 (100,0) 2.157 (100,0) 
Tabel 2: Fordelingen af kryds på de forskellige typer, samt fordelingen af krydstyperne for  




























Total 8.191 (100) 6.395 (78) 2.447 (30)   3.835 (47) 4.356 (53) 
Tabel 3: Ulykkestyper og ulykkesfrekvens.
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Illustration 3: venndiagram over  

















Antal kryds Antal tilskadekomnende
Min. én 
ulykke
Def. 1 Def. 2 Def. 3 Def. 1 Def. 2 Def. 3
Alle ulykker 2.157 214 103 17 3.925 718 827
Odense kommune, i alt 957 192 25 17 1.191 134 257
Heraf Politikendt 400 140 20 16 338 54 68












tration4: Venndiagram over kryds der er defineret som 
farlige i forhold til definition2, og hvor mange af disse  


















Krydstype Freq. Freq. Freq. Freq.  %  [95%CI] 
T­kryds  20.919 3.567   982  254 26 [0,23; 0,29] 
4­benet kryds 1.923 2.996   851 314 37 [0,33; 0,40]
Stort Kryds 68 1.060 317   102 32 [0,27; 0,38] 
Rundkørsel 125  467  167   25  15 [0,10; 0,21] 
Andet  33,959  101  39  13  33 [0,19; 0,50] 
Total  56.994  8.191 2.356 708 30  [0,28; 0,32] 






























Med  ­værdi på 0,1367, for sammenfaldet mellem definition 1 og 2, og  ­værdi på 0,0495,κ κ  
for sammen faldet mellem definition 2 og 3, er der godt grundlag for at afvise, at definition 2 
skulle være konkordant med enten definition 1 eller 3. Der er således grundlag for at hævde, 
at de to typer af definitioner generelt kun er begrænset overlappende, og at der generelt er 
forskel på de kryds, der har mange ulykker(def. 1 og 3), og de kryds der har alvorlige uheld 
(def. 2). [1, 14, 15] 
    Definition 1 og 3 er som nævnt, tæt beslægtet med den nuværende metode til udpegning, 
mens def. 2 ligger op ad de skadesbaserede metoder, der er fremsat af bl.a. 
Færdselssikkerhedskommision og litteraturen. [1, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 12, 13, 16, 17] 
Definition 3 kan kritiseres for, at den udvælger alt for få kryds. De få kryds der vælges, er de 
kryds med den allerhøjeste frekvens af ulykker. Da ulykkerne fluktuerer over tid, vil en meget 
lille gruppe betyde, at de udvalgte kryds næsten altid vil have en lavere værdi de følgende år. 
Dette vil ske næsten uanset evt. trafikforbedrende tiltag, ganske simpelt som følge af en 
regression mod gennemsnittet. Især med små datasæt (politidata) vil dette være relevant 
overvejelse, da det vil være svært at afgøre, om det farligste kryds, reelt er det farligste, eller 
om det er en tilfældighed, at det har haft flest ulykker i en bestemt periode. Med den store 
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datamængde vi har til rådighed, er det dog tvivlsomt, om dette er et reelt problem, og det kan 
være fristende at antage, at de 17 farligste kryds reelt er de farligste – dog ikke nødvendigvis 
med den indbyrdes placering, som vi har fundet. 
Politi
­værdien for sammenfaldet mellem definition 3 og politidata er 0.9697 [0,9655; 0,9739].κ  
Denne værdi er så høj, at det kan sluttes, at når der kigges på de farligeste kryds, vil disse 
også findes i politiets datasæt [1]. Udpegningen og enigheden er dog ikke statisk. Hvis 
udvælgelseskriteriet var mindst 5 politikendte ulykker i et kryds, så ville situation være, at 
næsten 65% af de i følge definition 3 farlige kryds, ville blive overset. Det kan således 
konkluderes, at hvis der sker mange ulykker i et kryds, så vil krydset også findes i politiets 
data, men ikke nødvendigvis i et omfang, 
der vil medføre, at krydset bliver anerkendt som en sort plet [1, 13]. 
    Det inkomplette sammenfald mellem politi­ og skadestuedata er forventet. Det skyldes, at 
mange ulykker ikke kommer til politiets kendskab, eftersom politiet først involveres i 
ulykken, hvis der er et skyldsspørgsmål. Det er tidligere vist af Jørgensen og Bach, 2007, at 
mange kryds og strækninger, 
som i følge politiet er ufarlige, kan rumme et betragteligt antal ulykker, som kun vil blive 
erkendt via skadestuensdata [1, 5, 8, 13]. Politiet generelt kommer i kontakt med en meget 
lille del af ulykkerne i et givent kryds. [1, 5] 
At det kun var 80 % af krydsene udpeget ved definition 2, der kunne genfindes i politiets data, 
er på linje med andre danske undersøgelser. Disse undersøgelser har vist dårlig 
overensstemmelse mellem sorte pletter udpeget på baggrund af henholdvis politi­ og 
skadestuedata. Resultatet er dog i 
modstrid med Pedersen og Sørensen, 2007, der finder, at der ikke er forskel på kryds udpeget 
med henholdvis den gængse frekvensmåde og alvorligheds baseret udvælgelse. Dette skal dog 
ses ud fra, at Pedersen og Sørensen kun bruger politidata, og i et forsøg på at få en 
alvorlighedsvurdering, inddrager politiets oplysninger om dette. De overser herved fortsat de 
kryds, som kun 
kendes via skadestuen [7, 8, 12, 13]. 
Det er vigtigt at huske, at de kryds der bliver overset, ikke er dem hvor ulykken er 
dødbringende, men i stedet dem hvor ulykken fører til indlæggelse mere end én dag uden at 
resultere i dødsfald. Disse ulykker medføre stadig store udgifter, men kommer tilsyneladende 
langt fra altid til politiets 
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kendskab [1, 6, 7, 16, 18, 19]. Dette er et vægtigt argument for, at polities data ikke er 
tilstrækkelige, idet en stor del af de kryds, der afstedkommer alvorlige uheld overses. Hvis 
målene om, at antallet af især dræbte og alvorligt tilskadekommende skal mindskes, er det 
derfor en nødvendighed, at få inddraget andre data end politiets. [1, 5, 6, 8, 12, 13, 16] 
Konklusion
For ulykkerne viste det sig overraskende, at en gruppe på kun 17 kryds indholdt 10 % af alle 
ulykkerne. Omvendt viste det sig også, at 10 % af krydsene tilsammen var ansvarlige for 48 
% af ulykkerne. Desuden var der en klar forskel på, om sorte pletter blev udvalgt efter antal 
eller efter alvorlighed.
For politiregistrede ulykker gælder, at de ikke giver et dækkende billede af ulykkesvolumen 
eller alvorligheden. Hvis en udpegning på baggrund af volumen eller alvorlighed er ønsket, er 
det nødvendigt at inddrage skadestue data.
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